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Z iel dieses Beitrags ist die Auseinandersetzung mit den durch digitalen Wandel eröffneten Möglichkeiten der Individuali-
sierung des öffentlichen Personennahverkehrs sowie die Dis-
kussion der Zukunftsfähigkeit von Ridepooling-Angeboten. 
Ridepooling-Angebote, auch Demand Responsive Transportati-
on genannt, sind digitale Mobilitätskonzepte mit einem hohen 
Grad an zeitlicher und räumlicher Flexibilität, bei denen Fahrt-
wünsche unterschiedlicher Fahrgäste in Echtzeit gebündelt wer-
den. Dieser Beitrag analysiert die aktuelle Marktentwicklung 
und zeigt damit das Potenzial dieser Mobilitätskonzepte auf.
1 Charakteristik von Ridepooling-Angeboten
Die in diesem Beitrag betrachteten Ridepooling-Angebote zeich-
nen sich durch folgende Merkmale aus:
•	 Verzicht auf feste Haltestellen, Fahrpläne und Linienwege
•	 Internetbasierte Buchungsmöglichkeit mithilfe von mobilen 
Apps
•	 Echtzeitbasierte Disposition
•	 Pooling (Bündelung) von zeitlich und räumlich korrespondie-
renden Fahrtwünschen
Ridepooling-Angebote, auch Demand Responsive Transportati-
on (DRT) genannt, sind digitale Mobilitätskonzepte, bei denen 
Fahrtwünsche unterschiedlicher Fahrgäste in Echtzeit gebün-
delt werden. Aus der haltestellenunabhängigen Bedienung und 
die durch den Verzicht auf feste Fahrpläne entstehenden großen 
zeitlichen Flexibilität resultiert für Nutzer des Verkehrssystems 
eine hohe Quality of Service, die im Sinne einer Mobility-as-a-Ser-
vice (MaaS) die Vorteile individueller und öffentlicher Verkehrs-
systeme vereint [1].
Konventionelle öffentliche Verkehrssysteme besitzen Soll-Fahr-
pläne, die angeben, zu welcher Zeit die im Verkehrsnetz entlang 
definierter Linienwege verorteten Haltestellen bedient werden. 
Flexible Angebotsformen hingegen stellen sich auf Nachfrageän-
derungen ein, sodass bedarfsorientierte Verkehrsangebote ent-
stehen [2, 3].
2 Klassische bedarfsorientierte Bedienung: Rufbusse
Im ländlichen Raum mit disperser Siedlungsstruktur sind konven-
tionelle bedarfsorientierte Nahverkehrssysteme seit langem eta-
bliert [4]. Diese sogenannten Rufbusse werden dort eingesetzt, 
wo aufgrund schwacher Nachfrage die Einrichtung eines regelmä-
ßigen fahrplanbasierten Linienverkehrs nicht sinnvoll ist. Dadurch 
kann insbesondere während Zeiten geringer Verkehrsnachfra-
ge zur Kostendeckung beigetragen werden [5, 6]. Beispiele dafür 
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The aim of this paper is to provide a critical examination of the new possibilities for the individualisation of lo-
cal public transport offered by digitisation and to discuss the 
viability and sustainability of ride-pooling concepts. Ride-
pooling concepts, also called Demand Responsive Trans-
portation, are digital mobility concepts with a high degree 
of spatial and temporal flexibility which bundle the trans-
port requests of different passengers in real-time. This paper 
analyses the current market development and, in doing so, 
demonstrates the potential of such mobility concepts. 
1 The characteristics of ride-pooling concepts
The ride-pooling concepts considered within this context are 
characterised by: 
•	 the renunciation of fixed stops, timetables and routes
•	 internet-based online booking systems with mobile apps
•	 real-time based planning
•	 the pooling (bundling) of spatially and temporally corre-
sponding transport requests
Ride-pooling concepts, also called Demand Responsive Trans-
portation (DRT), are digital mobility concepts with a high de-
gree of spatial and temporal flexibility which bundle the trans-
port requests of different passengers in real-time. Operations 
without fixed stops and with a high degree of flexibility due to 
the renunciation of timetables result in a high-quality service 
for customers, which combines the advantages of both individ-
ual and public transportation in the sense of Mobility-as-a-Ser-
vice (MaaS) [1].
Conventional public transportation systems are based on stat-
ic timetables which indicate when the stops along the fixed 
routes in the transport network are serviced. By contrast, flex-
ible mobility concepts are attuned to changes in demand, thus 
creating demand-oriented transport concepts [2, 3].
2 The classic demand-oriented concept: the dial-a-ride service
Conventional demand-oriented local transport systems have 
long been well-established in rural areas with dispersed set-
tlement patterns [4].These so-called dial-a-ride services are 
used wherever a regular schedule-based service is not rea-
sonable due to weak demand. This service can contribute to 
cost savings, especially during times of low demand [5, 6]. Ex-
amples of such services in Germany include FlexiBus Mittel-
schwaben, Anrufbus Ostholstein, Rufbus Beelitz, RufBus Uck-
ermarck and Multibus Heinsberg. 
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The customer usually books the service by telephone. The nec-
essary advance booking time, i.e. the time between issuing the 
transport request and the beginning of the journey, can vary 
between one and several hours [7]. The reason for the long 
pre-booking time is often due to the fact that the bundling 
and routing of the transport requests has to be done manually.
By contrast, the so-called Dolmuş buses, which are part of 
a shared taxi service from Turkey which can be used on call 
(ride hailing) to bring customers to individual destinations, 
can be used much more spontaneously. The term “Dolmuş” 
means “filled-up” and describes the fact that the journey often 
only starts once enough passengers have boarded the bus [8]. 
Dolmuş buses allow for a spontaneous ride, but they normally 
cannot be booked in advance. They are therefore more flex-
ible than the dial-a-ride buses known in Germany, but at the 
expense of planning reliability. 
Ride-pooling concepts differ from dial-a-ride services through a 
significantly higher degree of flexibility. These responsive trans-
port systems react dynamically to instant transport requests [9]. 
Ride-pooling is ideally offered as an ad hoc service. Matching 
algorithms bundle the spatially and temporally corresponding 
transport requests of different users, thus creating individual 
routes. Unlike in the case of the Dolmuş buses, ride-pooling is 
organised centrally. In this way, the transport requests can be al-
located to the available vehicles and combined into routes with 
minimised detours. This real-time planning takes place via a dig-
ital platform where the users’ transport requests are merged. 
3 Digitisation as a Mobility-as-a-Service enabler in   
local public transport
According to a number of experts, digitisation and intercon-
nection, as well as new mobility concepts, especially shared mo-
bility and on-demand services aimed at fostering the individ-
ualisation of mobility, are the megatrends in public transpor-
tation [10, 11, 12]. Digitisation is currently leading to a shift 
in users’ habits in various areas of life. Cloud-based music and 
video platforms (i. e. Spotify, Netflix) are becoming increasingly 
well-established. Food orders from delivery services are made 
using apps (i. e. Pizza.de, Foodora) and travel is being booked 
on internet platforms such as HRS, booking.com or AirBnB. 
The underlying business models comprise the provision of a 
digital platform to bring demand and supply together. This 
trend is also noticeable in the transportation market. 
Ride-pooling services differ from conventional transporta-
tion systems through the use of real-time based information 
and communication technology [13]. Passengers are able to 
transfer their transport requests directly to the system using 
app-based online platforms. The bundling of corresponding 
requests is processed dynamically by matching algorithms 
and real-time based availability. As such, digitisation is creat-
ing new opportunities to harmonise transport supply and de-
mand [14]. The faster transmission of transport requests and 
the matching and routing of rides within the service area have 
led to increased spontaneity compared to the dial-a-ride ser-
vice described above. Thus, users perceive a higher degree of 
flexibility in the sense of MaaS. 
4 From the user‘s perspective: the willingness to use the service
Flexible mobility services focusing on the individual needs of 
the users have been gaining in importance for some time [9, 
sind der FlexiBus Mittelschwaben, der Anrufbus Ostholstein, der 
Rufbus Beelitz, der RufBus Uckermarck und der Multibus Heins-
berg. Meist erfolgt die Buchung eines Rufbusses telefonisch durch 
die Nutzer. Die notwendige Vorbuchungszeit, also der Zeitraum, 
der zwischen der Äußerung des Fahrtwunsches und dem Beginn 
der Fahrt liegt, kann dabei eine bis mehrere Stunden betragen [7]. 
Der Grund für diese notwendige Vorbuchungszeit liegt dabei häu-
fig in der Tatsache, dass die Fahrtwünsche von Fahrgästen manu-
ell zu Routen gebündelt werden müssen. 
Deutlich spontaner sind dagegen beispielsweise die sogenann-
ten Dolmuş-Busse, also Sammeltaxis, die in der Türkei auf Zuruf 
(Ride hailing) genutzt werden können und mit denen die Fahrgäs-
te zu ihren jeweils individuellen Zielen gebracht werden. Der Be-
griff Dolmuş steht dabei für das türkische Wort für „gefüllt“ und 
beschreibt, dass die Busse meist erst dann fahren, wenn genug 
Fahrgäste an Bord sind [8]. Dolmuş-Busse können normalerwei-
se nicht im Voraus gebucht werden, erlauben jedoch die soforti-
ge Nutzung. Damit sind sie spontaner als die in Deutschland be-
kannten Rufbusse, bieten jedoch eine geringere Planungssicher-
heit.
Ridepooling-Angebote unterscheiden sich von Rufbussystemen 
dadurch, dass sie einen deutlich höheren Spontaneitätsgrad be-
sitzen. Diese responsiven Verkehrssysteme reagieren dynamisch 
auf aktuelle Fahrtwünsche [9]. Ridepooling-Fahrten werden im 
Idealfall ad hoc bereitgestellt. Durch Algorithmen basiertes Mat-
ching von Fahrtwünschen unterschiedlicher Nutzer, die zeitlich 
und räumlich harmonieren, entstehen individuelle Routen. Im 
Gegensatz zu Dolmuş-Bussen wird der Betrieb eines Ridepoo-
ling-Angebots zentral organisiert, sodass Fahrtwünsche zu um-
wegminimalen Routen kombiniert und auf die verfügbaren Fahr-
zeuge verteilt werden. Diese Echtzeitdisposition erfolgt über 
eine digitale Plattform, in der die von Nutzern mithilfe von Apps 
angeforderten Fahrten zusammengeführt werden.
3 Digitalisierung als Enabler einer Mobility-as-a-Service im 
Nahverkehr 
Digitalisierung und Vernetzung sowie neue Mobilitätsformen, 
die insbesondere Shared Mobility und On-Demand-Dienste bein-
halten und eine stärkere Individualisierung der Mobilität ermög-
lichen, stellen laut einiger Experten die großen Megatrends im 
Nahverkehr dar [10, 11, 12]. Digitalisierung führt derzeit zu einem 
Wandel der Nutzungsgewohnheiten in verschiedenen Lebensbe-
reichen. So setzen sich cloudbasierte Musik- und Videoportale im-
mer mehr durch (z. B. Spotify, Netflix), Kunden geben Essensbestel-
lungen bei Lieferservices mithilfe plattformbasierter Apps auf (z. B. 
Pizza.de, Foodora) und Reisen werden über Onlineplattformen ge-
bucht (z. B. HRS, booking.com, AirBnB). Die Geschäftsmodelle da-
hinter umfassen die Bereitstellung einer digitalen Plattform zur 
Vermittlung zwischen Anbieter und Nachfrager. Auch auf dem Mo-
bilitätsmarkt ist dieser Wandel spürbar.
Ridepooling-Angebote unterscheiden sich von konventionellen 
Verkehrssystemen durch den Einsatz echtzeitbasierter Informa-
tions- und Kommunikationstechnologie [13]. Fahrgäste werden 
durch appbasierte Onlineplattformen in die Lage versetzt, Fahrt-
wünsche schnell und unmittelbar an das System zu übermitteln. 
Die Bündelung korrespondierender Fahrtwünsche geschieht 
ebenfalls dynamisch – mithilfe von Matchingalgorithmen und 
echtzeitbasierter Disposition. So entstehen durch Digitalisierung 
neue Möglichkeiten der Harmonisierung von Verkehrsangebot 
und -nachfrage [14]. Durch die beschleunigte Übermittlung von 
Fahrtwünschen und Zusammenstellung von Fahrten zu Routen im 
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Bediengebiet wird die Spontaneität im Vergleich zu den zuvor be-
schriebenen Rufbussen erhöht.  Fahrgäste erleben damit eine hö-
here Flexibilität im Sinne einer MaaS.
4 Aus Fahrgastsicht: Nutzungsbereitschaft
Flexible Mobilitätsangebote, die sich am individuellen Mobilitäts-
bedarf der Nutzer orientieren, gewinnen seit einiger Zeit immer 
mehr an Bedeutung [9, 15] und werden damit den steigenden An-
forderungen von Fahrgästen an die Individualisierung der Mobili-
tät gerecht [16, 17].
Studien haben gezeigt, dass der Anteil an Zwangsnutzern (Cap-
tive Riders) bei flexiblen Mobilitätsformen im Vergleich zu her-
kömmlichen öffentlichen Verkehrssystemen geringer ist [6]. Das 
heißt, vielen Fahrgästen steht ein weiteres Verkehrsmittel zu Ver-
fügung (beispielsweise ein Pkw), sie entscheiden sich jedoch 
trotzdem für die Nutzung des Ridepooling-Angebots. Dazu tra-
gen insbesondere die Tür-zu-Tür-Merkmale sowie die durch kurze 
Vorbuchungsfristen mögliche große Spontaneität bei: Ein mög-
lichst dichtes Anfahren des vom Fahrgast gewünschten Start- und 
Zielpunktes könnte dazu beitragen, die out-of-vehicle-time – die 
im Linienverkehr etwa einen Anteil von 60 % ausmacht [18] – ei-
ner individuellen Reisekette zu verringern. Da Fahrgäste Wartezei-
ten und Fußwegezeiten als beschwerlicher als längere Fahrtzeiten 
(in-vehicle-time) empfinden [19], könnte die Haustürbedienung 
weiter zur Attraktivitätssteigerung von bedarfsorientierten Mobi-
litätskonzepten beitragen. 
Die beschriebenen Ridepooling-Angebote sehen die Bündelung 
von Fahrtwünschen vor. Grundsätzlich besitzen Fahrgäste die Be-
reitschaft, Taxifahrten mit anderen Personen zu teilen, sofern dies 
reduzierende Auswirkungen auf den Fahrpreis hat – selbst wenn 
dadurch ein kleiner Umweg in Kauf genommen werden muss [20]. 
Die Taxi-Vermittlungsplattform MyTaxi bietet seit Ende 2017 ihren 
Nutzern in Hamburg die Möglichkeit, gegen einen Fahrpreisnach-
lass ihre Fahrt mit anderen Fahrgästen zu teilen. In den ersten bei-
den Monaten wurde bei rund 10 % der Bestellungen diese Mög-
lichkeit wahrgenommen [21].
Zur Sicherstellung der kombinierten Nutzung mehrerer Verkehrs-
angebote im Sinne der Intermodalität stellen bedarfsorientierte 
Mobilitätskonzepte, die den Zugang zum bestehenden Linienver-
kehr erlauben, den größten Nutzwert für Fahrgäste dar. Ein Bei-
spiel dafür ist die Nutzung eines Ridepooling-Angebots als Zubrin-
ger zu einem übergeordneten Verkehrssystem wie der S-Bahn, so-
dass zusätzlich zur Feinerschließung auch größere Distanzen be-
wältigt werden können.
5 Aus Betreibersicht: Analyse der Marktentwicklung von 
 Ridepooling-Angeboten in Deutschland
Derzeit entsteht eine Vielzahl von privatwirtschaftlichen sowie 
von städtischen Verkehrsunternehmen betriebenen Ridepooling-
Angeboten in großen Städten in Deutschland. Beispiele dafür 
sind BerlKönig und Allygator Shuttle in Berlin, MyBus in Duisburg, 
Lümo in Lübeck, moia in Hannover sowie Clevershuttle in Städten 
wie Berlin, Hamburg, München und Leipzig.
Dieser Trend zum Ridepooling ist auch international zu beobach-
ten. Uber, die Online-Vermittlungsplattform für geteilte On-de-
mand-Fahrdienste, war im Jahr 2017 das wertvollste Start-up in 
den USA [22] und expandiert seinen Service in viele Städte und 
Regionen weltweit. Die Kleinstadt Innisfil im kanadischen Onta-
rio verzichtet gar seit 2016 auf Busse und sonstige öffentliche Ver-
kehrsmittel und bietet den Bewohnern stattdessen Fahrten mit 
15] in response to passengers’ increasing demand for more 
flexibility [16, 17]. 
Studies have shown that the share of captive riders, who are 
forced to use this means of transport, is lower for flexible mo-
bility services than for conventional systems [6]. This means 
that many users opt to use the ride-pooling service even 
though they have another means of transport at their disposal. 
Reasons contributing to this include the door-to-door opera-
tions as well as the high degree of spontaneity due to the short 
pre-booking times: stopping as close as possible to the starting 
and destination point could contribute to reducing the out-of-
vehicle-time in an individual travel chain, which accounts for 
a 60 % share of scheduled services [18]. Given that passengers 
perceive waiting and walking times as being more bothersome 
than longer travel times (in-vehicle-time) [19], door-to-door 
services could further contribute to increasing the attractive-
ness of demand-oriented transport. 
The aforementioned ride-pooling services bundle the trans-
port requests. In principle, the passengers are willing to share 
taxi rides with other people, as long as this has an impact 
on the fare and even if it requires a minor detour [20]. The 
MyTaxi platform in Hamburg has offered its customers the 
possibility of sharing a ride with other passengers for a re-
duced fare since the end of 2017. This option was chosen by 
about 10 % of the orders during the first two months [21].
Demand-oriented mobility concepts, which allow connec-
tions with existing scheduled services in order to ensure the 
combined use of different modes of transport in the sense of 
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Uber als Mobilitätsmöglichkeit sowie ergänzend Taxis für die bar-
rierefreie Beförderung an [23]. Damit sind alle Fahrten in Innisfil 
on-demand. 
Tab. 1 und Bild 1 zeigen eine Auswahl aktueller appbasierter Ri-
depooling-Angebote in Deutschland. Dabei ist festzustellen, dass 
zu Beginn des Betrachtungszeitraums die Mehrheit der Angebo-
te von privatwirtschaftlichen Unternehmen (Start-ups) auf den 
Markt gebracht wurde (orangefarbene Markierung). Erst danach 
nahmen auch Angebote von öffentlichen Verkehrsunternehmen 
den Betrieb auf. Dabei ist festzustellen, dass viele der von öffent-
lichen Verkehrsunternehmen erprobten Angebote auf die Ex-
pertise von Start-ups aufbauen (grüne Markierungen). Beispiele 
dafür sind die Kooperation der Stadtverkehr Lübeck GmbH mit 
Clevershuttle (Lümo) und die Kooperation der DVG AG mit der 
door2door GmbH (MyBus Duisburg). Die Start-ups stehen dabei 
wiederum teilweise in Zusammenhang mit OEM (Original Equip-
ment Manufacturers). So wird beispielsweise der BerlKönig der 
Berliner Verkehrsbetriebe AöR durch ViaVan unterstützt, einem 
Joint Venture von Mercedes-Benz Vans und Via Transportation, 
Inc. [24]. Konventionelle Rufbusssysteme dienen vornehmlich der 
Daseinsvorsorge im dispersen Raum und gehen häufig aus Grün-
den der Finanzierung nicht über ein Mindestangebot hinaus [25]. 
Der Tatsache, dass digitale Ridepooling-Angebote auch von pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmen mit Gewinnabsichten betrie-
ben werden, ist zu entnehmen, dass die Betreiber dieser Ange-
bote bei entsprechender Quality of Service von einer hohen Nut-
zungsbereitschaft der Fahrgäste und einem entsprechend hohen 
Potenzial ausgehen.
6 Fazit
Die Marktanalyse hat gezeigt, dass derzeit sowohl privatwirt-
schaftlich betriebene Anbieter wie auch öffentliche Verkehrsun-
ternehmen Ideen entwickeln und erproben, wie neue digitale Mit-
tel den Nahverkehr verbessern können. Zudem wurde in diesem 
Beitrag dargelegt, dass auch von Seiten der Nutzer das Bedürfnis 
nach einer Flexibilisierung öffentlicher Verkehrskonzepte besteht. 
Aktuell findet eine Transformation auf dem Mobilitätsmarkt statt, 
die von Nutzern ebenso wie von Betreibern mitgestaltet werden 
kann.
Bedarfsorientierte Bedienformen können scheitern, wenn ein 
höherer Grad an Flexibilität angeboten als von den Nutzern ge-
intermodality, provide the highest user value for the passen-
gers. One such example involves the use of ride-pooling ser-
vices as a feeder to superordinate transport systems such as 
the S-Bahn which means that longer distances can also be 
travelled in addition to the regular last mile connection. 
5 From the operators’ perspective: an analysis of the  
market development of ride-pooling services in Germany
A multitude of private enterprises and municipal transpor-
tation companies offering ride-pooling services in large 
cities in Germany have recently been established. Examples 
include BerlKönig and Allygator Shuttle in Berlin, MyBus 
in Duisburg, Lümo in Lübeck and moia in Hanover, as well 
as Clevershuttle in cities like Berlin, Hamburg, Munich and 
Leipzig.
This trend is also international: the Uber online platform, 
which offers shared on-demand services, was the most valua-
ble start-up in the US in 2017 [22] and it has expanded its ser-
vices to numerous cities worldwide. The small Canadian town 
of Innisfil, Ontario has relinquished buses and other public 
transportation since 2016 and offers Uber rides, supplement-
ed by taxi rides for barrier-free transportation, as a mobility 
service to its residents [23]. As such, all public rides in Innis-
fil are on-demand. 
Tab. 1 and fig. 1 show a selection of the current app-based 
ride-pooling services in Germany. They show that the ma-
jority of the offers in the market at the beginning of the ob-
served period were provided by private enterprises (start-ups) 
(marked in orange). Only later did municipal transportation 
companies also start operations, while building on the expe-
rience of the start-ups (marked in green). Examples are the 
cooperation of Stadtverkehr Lübeck GmbH and Clevershut-
tle (Lümo) and the cooperation of DVG AG with door2door 
GmbH (MyBus Duisburg). In some cases the start-ups are 
connected with OEM (Original Equipment Manufacturers). 
For example, BerlKönig of the Berlin transport company is 
supported by ViaVan, which is a joint venture of Mercedes-
Benz Vans and Via Transportation, Inc. [24]. Conventional di-
al-a-ride systems are used as public welfare services in rural 
areas and often only provide a minimal service for financial 
reasons [25]. The fact that digital ride-pooling services are 
Bild 1: Marktentwicklung 
 Ridepooling in Deutschland 
Fig. 1: The market development of 
ride-pooling services in Germany
 (Quelle / source: Autoren / authors)
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wünscht wird, da dieser meist einen höheren finanziellen Auf-
wand für Betreiber zur Folge hat [26]. Ein Beispiel dafür ist die op-
timale Wartezeit: Grundsätzlich gilt für Nutzer die Gleichung: Ge-
ringere Wartezeit gleich besserer Service. Dies bewahrheitet sich 
allerdings nur bis zu einem bestimmten Punkt – ist die Wartezeit 
zu gering, kann die Attraktivität des Angebots aufgrund der gerin-
gen Vorbereitungszeit aus Nutzersicht sinken. Die Identifikation 
des optimalen Grades an Flexibilität und damit des optimalen Le-
vel of Service stellt eine der Herausforderungen der Verkehrs- und 
Mobilitätsforschung dar.
Zur Sicherstellung einer Zukunftsfähigkeit echtzeitbasierter 
Ridepooling-Angebote forscht das Deutsche Zentrum für Luft- 
und Raumfahrt e. V. (DLR) an unterschiedlichen Angebotsformen 
in Zusammenhang mit entsprechenden Geschäftsmodellen. 
operated by commercial enterprises with a view to making a 
profit leads to the conclusion that operators presume that this 
kind of service has a high potential and, given the appropri-
ate quality of the provided service, a high willingness among 
customers to use it.
6 Conclusion
The analysis of the market development has shown that both 
private enterprises and public transport companies are devel-
oping and testing ideas for improving public local transport 
by means of digitisation. Furthermore, this paper has shown 
that there is also a need for more flexibility from the users’ 
perspective. The mobility market is currently undergoing a 
transformation which can be influenced by both operators 
and users. 
Demand-oriented services can fail, if the degree of flexibility 
is higher than that required by users, because this usually goes 
Name / Name Anbieter / Operator
Ort (Auswahl) / Location (selection)
Grün =  Kooperationen (Verkehrsunternehmen + Start-up)
green =  cooperations (transport company + start-up)
Lila = Forschungsprojekt
purple = research project
Orange / orange = Start-up / start-up
Jahr des Beginns (*Pilotprojekt) / 
Start year (* pilot operation)
Allygator Shuttle Door2door GmbH Berlin 2016
Clevershuttle GHT Mobility GmbH Leipzig, München / Munich 2016
Clevershuttle GHT Mobility GmbH Hamburg, Berlin 2017
MOIA MOIA GmbH Hannover / Hanover 2017
ioki ioki (Deutsche Bahn Connect GmbH) Frankfurt 2017
MyTaxiMatch MyTaxi (Intelligent Apps GmbH) Hamburg 2017
MyBus DVG AG, Door2door GmbH Duisburg 2017
Lümo Stadtverkehr Lübeck GmbH, Clevershuttle Lübeck 2018
Bedarfsbus Schorndorf Reallabor Schorndorf Schorndorf *2018
SSB Flex SSB AG, moovel Group gmbH Stuttgart * vorauss. 2018 / * expected in 2018
Berlkönig BVG, Via Van Berlin * vorauss. 2018 / * expected in 2018
Tab. 1: Marktentwicklung Ridepooling in Deutschland 
Tab. 1: The market development of ride-pooling services in Germany (Quelle / source: Autoren / authors)
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hand in hand with extensive financial effort on the part of the 
operators [26]. One example could be an optimal waiting time: 
the shorter the waiting time, the better the quality of service in 
principle. However, this only applies up to a certain point. If the 
waiting time is too short, the preparation time for the user is re-
duced in a way which reduces the attractiveness. The identifica-
tion of the ideal degree of flexibility and therefore the optimised 
level of service is one of the challenges for transport and mobil-
ity research. 
In order to ensure the future viability and sustainability of real-
time based ride-pooling services, the German Aerospace Center 
(DLR) is conducting research into different types of services in 
conjunction with corresponding business models. 
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